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ABSTRAK 
Bukaan median dengan fasilitas u-turn tidak secara keseluruhan mengatasi 
masalah konflik, sebab gerak u-turn itu sendiri akan menimbulkan masalah 
konflik tersendiri dalam bentuk hambatan terhadap arus lalu lintas searah dan juga 
arus lalu lintas yang berlawanan arah. Salah satu pengaruh ketika melakukan 
gerak u-turn yaitu terhadap kecepatan kendaraan di mana kendaraan akan 
melambat atau berhenti. Perlambatan ini akan mempengaruhi arus lalu lintas pada 
arah yang sama. Metode penelitian ini bertujuan untuk merencanakan model u-
turn yang lebih efektif sehingga kemacetan yang sering terjadi dapat 
diminimalisirkan. Lokasi yang diamati pada ruas jalan Andi Pangeran Pettarani 
khususnya pada bukaan median depan gerbang Jalan Pengayoman, Kota 
Makassar. Dari hasil perhitungan tingkat pelayanan jalan pada ruas jalan Andi 
Pangeran Pettarani berada pada tingkat pelayanan C namun pada waktu puncak 
yaitu pagi hari dan sore hari mencapai level E. Waktu tempuh maksimal mencapai 
24 detik, dan derajat kejenuhan yang diperoleh sebesar 0,87. Kendaraan yang 
akan melakukan u-turn sangat dipengaruhi oleh jumlah lajur dan arah serta lebar 
lajur, jalan Andi Pangeran Pettarani memiliki 8 lajur 2 arah yang dilengkapi 
dengan separator juga dengan lebar bukaan median lebih dari 30 m. 
 
Kata kunci : U-Turn, Waktu Tempuh, Derajat Kejenuhan 
 
ABSTRACK 
The median openings with u-turn system does not completely solve the conflict, 
because the motion u-turn itself will cause problems of its own conflict in the form 
of barriers to the flow of traffic in the same direction and also the traffic flow in 
the opposite direction. One of the effects when making a u-turn movement that is 
against the speed of the vehicle that will caused the vehicle slow down or stop. 
This slow down will affect traffic flow in the same direction. The aim of this 
research method is for planning a u-turn that will  more effective so that the 
traffic jam could be minimized. The location was observed on Street Andi 
Pangeran Pettarani especially at a median opening in front of gate Pengayoman 
Street, Makassar. From the calculation of the level of service on Andi Pangeran 
Pettarani street are at the C service level, but at peak times which is in the 
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morning and afternoon it reaches the E level of service. It takes up to 24 seconds, 
and the degree of saturation obtained by 0.87. The vehicles that will do the u-turn 
motion is greatly affected by the number of lanes and directions as well as lane 
width, Andi Pangeran Pettarani street has 8 lanes 2-way (separator also 
equipped) with a median opening width of more than 30 m. 
 
Keywords: U-Turn,Travel Time, Degree of Saturation 
 
1. Pendahuluan 
 
Latar Belakang 
Bervariasinya aktivitas 
masyarakat yang muncul di 
sepanjang jalan Andi Pangeran 
Pettarani khususnya pada bukaan 
median di depan gerbang jalan 
Pengayoman di Kota Makassar 
menimbulkan potensi terjadinya 
kemacetan setiap hari pada jam 
tertentu. Kondisi ini diakibatkan oleh 
tingginya antrian pada fasilitas putar 
balik arah (u-turn). Salah satu 
pengaruh ketika melakukan gerak u–
turn yaitu terhadap kecepatan 
kendaraan dimana kendaraan akan 
melambat atau berhenti. Perlambatan 
ini akan mempengaruhi arus lalu 
lintas pada arah yang sama. Pada 
kendaraan tertentu, untuk melakukan 
gerak u–turn tidak bisa secara 
langsung melakukan perputaran 
dikarenakan kondisi kendaraan yang 
tidak memiliki radius perputaran 
yang cukup, sehingga akan 
menyebabkan kendaraan lain akan 
terganggu bahkan berhenti baik dari 
arah yang sama maupun dari arah 
yang berlawanan yang akan dilalui. 
Ruas Jalan  Andi Pangeran Pettarani, 
merupakan jalan arteri dengan 
volume lalu lintas yang cukup tinggi. 
Di jalan tersebut telah dilengkapi 
dengan median beserta bukaan 
median untuk mengakomodir 
gerakan u–turn. Berdasarkan 
observasi awal pada lokasi studi, 
terlihat adanya kendaraan yang tidak 
dapat melakukan gerakan u–turn 
dengan lancar sehingga terjadinya 
antrian kendaraan yang cukup 
panjang. Untuk itu penelitian ini di 
lakukan untuk merencanakan model 
u-turn yang lebih efektif supaya 
dapat meminimalisir kemacetan. 
 Adapun tujuan dari penelitian 
ini yait:  
1.  Untuk menganalisis besar volume, 
kecepatan arus bebas, kapasitas, 
dan derajat kejenuhan.  
2. Untuk mengetahui Tingkat 
Pelayanan Jalan (Level of Service) 
3. Untuk merencanakan model u-
turn yang lebih efektif pada ruas 
Jalan A. P. Pettarani tepatnya pada 
bukaan median di depan gerbang 
jalan pengayoman. 
 
2. Tinjauan Pustaka 
 
Komposisi arus dan pemisah arah 
a) Pemisahan arus lalu-lintas 
Kapasitas jalan dua arah paling 
tinggi pada pemisahan arah 50 – 
50, yaitu jika arus pada kedua arah 
adalah sama pada periode waktu 
yang dianalisa (umumnya satu 
jam). 
b) Komposisi lalu-lintas 
Komposisi lalu-lintas 
mempengaruhi hubungan 
kecepatan arus jika arus dan 
kapasitas dinyatakan dalam 
kend/jam, yaitu tergantung pada 
resiko sepeda motor atau 
kendaraan berat dalam arus lalu-
lintas. Jika arus dan kapasitas 
dinyatakan dalam atuan mobil 
penumpang (smp), maka 
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kecepatan kendaraan ringan dan 
kapasitas (smp/jam) tidak 
dipengaruhi oleh komposisi lalu-
lintas. 
 
Bukaan Median 
Bukaan median harus memenuhi 
ketentuan sebagai berikut : 
1. Median dilengkapi dengan bukaan 
median sesuai dengan tabel 2.1 
Bukaan sebaiknya dilengkapi 
dengan lajur tunggu bagi 
kendaraan yang akan melakukan 
putaran balik arah. [7] 
 
Gambar 2.1 Median dilengkapi lajur 
tunggu 
 
2.  Median dengan lebar yang 
kurang dari ketentuan dapat 
dilengkapi dengan bukaan, 
apabila dilakukan pelebaran 
setempat untuk mencapai table 
2.1 pada daerah pendekat dapat 
dibuat seperti terlihat pada 
gambar dibawah ini. 
Tabel 2.1 Lebar  minimum untuk 
median dengan bukaan 
Fungsi 
Jalan 
Lebar minimum (m) 
Median 
Bahu 
dalam 
Jalur 
tepian 
Arteri ≥ 5,00 0,50 0,25 
Kolektor 
/ Lokal ≥ 4,00 0,50 0,25 
Sumber : (Perencanaan Median 
Jalan, Pd T-17-2004-B) 
Bukaan harus dilengkapi dengan 
prasarana pendukung pengaturan lalu 
lintas seperti rambu dan marka jalan. 
Jarak bukaan dan lebar bukaan 
sampai titik tengah lebar bukaan 
berikutnya tanpa melihat arah lalu 
lintas di bukaan sesuai dengan 
gambar. 
Tabel 2.2 Jarak Minimum antar 
bukaan dan lebar bukaan median 
Sumber : (Perencanaaan Median 
Jalan, Pd T-17-2004-B) 
 
Gambar 2.2 Jarak Bukaan 
 
 
Gambar 2.3 Lebar Bukaan 
 
Bukaan merupakan celah 
pada pemisah jalur, digunakan untuk 
fasilitas perpindahan lalu lintas 
kendaraan dari suatu jalur lain 
dengan arah yang berlawanan. 
Bukaan dipersiapkan untuk bisa 
memberikan kendaraan yang 
melintas dan meninggalkan dengan 
mudah, sehingga gangguan terhadap 
kendaraan yang ada di depan pada 
arah yang berlawanan serta 
kendaraan yang dibelakang dalam 
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suatu jalur yang sama dapat 
diminimalkan. 
 
Penggunaan Separator Jalan 
Separator hanya berfungsi sebagai 
pemisah jalur lalu lintas yang 
berbeda fungsi dalam satu arah dan 
untuk mempertahan pemanfaatan 
jalur lalu lintas dari adanya gangguan 
hambatan samping terhadap jalur 
utama, serta bila diperlukan dapat 
digunakan untuk penempatan 
fasilitas pendukung lalu lintas. [10] 
Menurut Pd T-15-2004-B separator 
harus memenuhi ketentuan berikut : 
1). Bukaan separator hanya 
digunakan untuk pergerakan 
kendaraan satu arah, yang 
dinyatakan dengan rambu. 
2). Jarak antar bukaan separator dan 
lebar bukaan separator ditetapkan 
berdasarkan lokasi sesuai dengan 
tabel 2.3 
3). Jika jarak bukaan separator 
berdampingan dengan bukaan 
median, maka jarak bukaan 
separator ke bukaan median 
minimum 300 meter. 
 
Dilihat dari dimensinya, tinggi 
separator antara 18cm dan 25cm, sisi 
luar separator harus dilengkapi kerb 
dan sisi luar jalur tepian dilengkapi 
marka membujur garis utuh.  
 
Sesuai fungsi jalan, jarak minimum 
antar bukaan dan lebar bukaan 
separator yaitu untuk fungsi jalan 
arteri jarak antar bukaan (d1) 400m, 
lebar (d2) 7m khusus daerah luar 
kota. Sementara untuk daerah dalam 
kota jarak antar bukaan  (d1) 350m, 
lebar bukaan (d2) 5m. 
 
 
Gambar 2.4 Potongan melintang 8 
lajur 2 arah terbagi 
 
Volume Lalu Lintas 
Data volume lalu lintas adalah 
informasi yang diperlukan untuk fase 
perencanaan, desain, manajemen 
sampai pengoperasian jalan. [8] 
Sehubungan dengan penentuan 
jumlah dan lebar jalur, satuan 
volume lalu lintas yang umum 
dipergunakan adalah lalu lintas 
harian rata-rata, volume jam 
perencanaan dan kapasitas. Arus lalu 
lintas terdiri dari beberapa jenis 
kendaraan, dimana setiap kendaraan 
memiliki karakteristik sendiri 
sehingga diperlukan angka 
penyesuaian. Setiap pembanding 
untuk kendaraan di Indonesia 
dinyatakan dalam satuan mobil 
penumpang (smp). Dengan kondisi 
saat ini yang semakin bertambahnya 
kendaraan sesuai dengan tipenya, 
maka adanya perbedaan kondisi 
kendaraan dan kondisi arus lalu 
lintasnya, untuk itu perlu 
diberlakukannya keseragaman tipe 
kendaraan yang sesuai dengan 
fungsinya, penyeragaman tipe 
kendaraan dengan mengkonversikan 
menjadi kendaraan penumpang. 
Buku pedoman yang digunakan 
adalah “Manual Kapasitas Jalan 
Indonesia (MKJI), no. 
036/T/BM/1997”, yang memberikan 
petunjuk dalam metode perhitungan 
perilaku lalu lintas, yang merupakan 
fungsi dan rencana jalan dan 
kebutuhan lalu lintas, diperlukan 
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juga untuk perancangan lalu lintas 
umum. Untuk ketentuan Emp jalan 
tak terbagi dan terbagi satu arah 
dapat dilihat langsung pada MKJI. 
Dengan menyesuaikan setiap 
jenis kendaraan  terhadap setiap 
mobil penumpang, maka volume lalu 
lintas dapat dihitung dengan rumus : 
   
 
 
 …………………………(2.1) 
dimana : 
Q = Volume lalu lintas (smp/jam) 
n  = Jumlah kendaraan yang dihitung 
t   = Interval waktu pengamatan 
Manuver Kendaraan 
Dimensi dasar untuk masing-masing 
kendaraan ditunjukkan dalam tabel 
2.6 sebagai berikut [9] : 
Tabel 2.6 Dimensi Kendaraan 
Sumber : (Tata Cara Perencanaan 
Geometrik Jalan, Dept PU 1997) 
  
Gambar 2.5 Dimensi Kendaraan 
Kecil 
 
Gambar 2.6 Jari-Jari Manuver 
Kendaraan Kecil 
 
 
 
Gambar 2.7  Dimensi Kendaraan 
Sedang 
 
Tinggi Lebar Panjang Depan Belakang Minimum Maksimum (cm)
Kendaraan Kecil 130 210 580 90 150 420 730 780
Kendaraan Sedang 410 260 1210 210 240 740 1280 1410
Kendaraan Besar 410 260 2100 1,20 90 290 1400 1370
Kategori 
Kendaraan
Dimensi Kendaraan (cm) Tonjolan (cm) Radius Putar
Radius 
Tonjolan
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Gambar 2.8 Jari-Jari Manuver 
Kendaraan Sedang 
 
 
Gambar 2.9  Dimensi Kendaraan 
Besar 
 
Gambar 2.10 Jari-Jari Manuver 
Kendaraan Besar 
 
 
 
Kecepatan Aktual Lalu Lintas 
Untuk jalan yang tak terbagi analisa 
dilakukan pada kedua arah lalu 
lintas, untuk jalan terbagi analisa 
dilakukan pada masing-masing arah 
yang satu arah yang merupakan jalan 
satu arah yang terpisah untuk 
menentukan kecepatan bebas 
digunakan rumus: 
FV   =   ( FVo + FVw ) x FFVsv  x 
FFVcs …...………….…………(2.2) 
dimana : 
FV = Kecepatan arus bebas 
kendaraan (km/jam) 
FVo = Kecepatan arus bebas dasar 
kendaraan (km/jam) 
FVw = Penyesuaian lebar jalur lalu 
lintas efektif (km/jam) 
FFVsv =  Faktor penyesuaian kondisi 
hambatan samping dan 
lebar bahu jalan atau kerb 
penghalang 
FFVcs = Faktor penyesuaian 
kecepatan untuk ukuran kota 
 
Kecepatan arus bebas dasar (FV) 
Kecepatan arus bebas dasar jalan 
perkotaan tergantung pada tipe jalan, 
jumlah lajur, seperti terlihat pada 
terlihat pada Tabel 2.7 berikut ini. 
Tabel 2.7 Kecepatan arus bebas 
dasar jalan percobaan 
Sumber : (MKJI, 1997) 
Kecepatan arus bebas untuk jalan 
delapan-lajur dapat dianggap sama 
seperti enam-lajur. 
 
Faktor penyesuaian kecepatan 
arus bebas untuk ukuran kota 
(FFVcs) 
Kendaraan Kendaraan Sepeda Semua 
ringan berat Motor Kendaraan
LV HV MC (rata-rata)
Enam-lajur terbagi (6/2 D) atau
Tiga-lajur satu arah (3/1)
Empat-lajur terbagi (4/2 D) atau
Dua-lajur satu arah (2/1)
Empat-lajur tak terbagi
(4/2 UD)
Dua-lajur tak terbagi
(2/2 UD)
55475057
53
44
46
40
43 51
40 42
Tipe Jalan
Kecepatan arus bebas dasar (Fvo) (km/jam)
61 52 48 57
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Menentukan factor penyesuaian 
untuk ukuran kota menggunakan 
tabel 2.11  
Tabel 2.11 Faktor Penyesuaian 
untuk ukuran kota pada kecepatan 
arus bebas 
Ukuran 
Kota 
Faktor penyesuaian 
untuk 
(juta 
penduduk) Ukuran kota 
˂ 0,1 0,90 
0,1-0,5 0,93 
0,5-1,0 0,95 
1,0-3,0 1,00 
˃ 3,0 1,03 
Sumber : (MKJI, 1997). 
 
Kapasitas Jalan 
Rumus yang digunakan untuk 
menghitung kapasitas jalan kota 
adalah sebagai berikut [6] : 
C = Co  x  FCw  x FCsp  x  FCsf   x   
FCcs ……………...…...(2.3) 
dimana : 
C  =   Kapasitas (smp/jam) 
Co =   Kapasitas dasar (smp/jam) 
FCw = Faktor penyesuaian lebar 
jalur lalu lintas 
FCsp =  Faktor penyesuai pemisah 
arah 
FCsf =   Faktor penyesuaian 
hambatan samping 
FCcs =  Faktor penyesuaian ukuran 
kota 
 
Derajat Kejenuhan (DS) 
Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan 
sebagai rasio arus terhadap kapasitas, 
digunakan sebagai faktor utama 
dalam penentuan tingkat kinerja 
simpang dan segmen jalan. Nilai DS 
menunjukkan apakah segmen jalan 
tersebut mempunyai masalah 
kapasitas atau tidak. Dengan 
menggunakan kapasitas C maka 
dapat ditentukan rasio Q dan C yaitu 
derajat kejenuhan seperti rumus 
dibawah ini : 
DS =   
 
 
 ……………………… (2.5) 
dimana : 
DS =    Derajat kejenuhan 
Q =    Arus total kendaraan pada 
waktu tertentu (smp/jam) 
C =    Kapasitas jalan (smp/jam) 
 
Tingkat Pelayanan Jalan 
Tingkat pelayanan merupakan 
parameter yang mencakup tingkat 
kejenuhan suatu ruas jalan  
Tabel 2.18  Tingkat pelayanan ruas 
jalan 
Sumber : (MKJI, 1997) 
 
3. Metodologi 
Metode yang dilakukan dalam 
pengumpulan data primer yaitu 
mengambil data di lapangan secara 
langsung serta pengambilan gambar 
dengan menggunakan handycam. 
Pengumpulan data primer yang 
dilakukan antara lain : 
a. Data kondisi geometrik jalan 
Survey tata guna lahan ini 
dilakukan dengan cara 
pengukuran langsung di lapangan 
meliputi panjang jalan, lebar 
perkerasan jalan, dan lebar 
bahu/kerb jalan. 
b. Data volume lalu lintas 
Survey volume lalu lintas dengan 
menggunakan metode manual. 
Dimana semua kendaraan yang 
melalui ruas/titik pengamatan 
selama waktu pengamatan 
Tingkat Pelayanan Karakteristik Lalu Lintas NVK (Q/C)
A
Kondisi arus lalu lintas bebas dengan 
kecepatan tinggi dan volume lalu lintas 
rendah
0,00-0,20
B
Arus stabil tapi kecepatan beroperasi 
mulai dibatasi oleh kondisi lalu lintas.
0,20-0,44
0,45-0,74
0,75-0,84
Arus mendekati tidak stabil, kecepatan 
masih dapat dikendalikan, V/C masih 
dapat di tolelir.
Arus tidak stabil kecepatan terkadang 
terhenti, permintaan sudah mendekati 
kapasitas. 
Arus dipaksakan, kecepatan rendah, 
volume di atas kapasitas, antrian 
panjang (macet).
≥ 1,00
0,85-1,00
C
D
E
F
Arus stabil tapi kecepatan dan 
gerakkendaraan dikendalikan.
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direkam dengan menggunakan 
handycam kemudian mencatat 
sebagai volume lalu lintas. 
Pelaksanaan survey berlangsung 
di kota Makassar pada tanggal 
14, 15 dan 16 Agustus 2017, 
yakni pukul 07.00-10.00 WITA 
dan sore pukul 15.00-18.00 
WITA. Perhitungan volume lalu 
lintas dengan memutar kembali 
hasil rekaman yang telah 
dilakukan dan menghitungnya 
dengan counter, kemudian data 
yang didapatkan langsung dicatat 
pada tabel formulir. Handycam 
diletakkan sedemikian rupa agar 
dapat merekam kendaraan yang 
melintas pada titik pengamatan, 
c. Data Waktu Tempuh 
Pengambilan data untuk waktu 
tempuh kendaraan untuk 
melakukan putar balik dilakukan 
bersamaan pada saat 
pengambilan data volume lalu 
lintas dengan cara mengukur 
waktu tempuh kendaraan pada 
jarak yang telah ditentukan. 
Pengukuran kecepatan ini 
dilakukan dengan menggunakan 
stopwatch. pencatatan kecepatan 
kendaraan, hanya menggunakan 
20 sampel untuk tiap 5 menit.  
 
4. Analisa Data 
 
Karakteristik Daerah Studi 
Berdasarkan hasil survey di 
lapangan, diperoleh karakteristik 
Jalan A. P. Pettarani sebagai berikut : 
a. Identifikasi Ruas Jalan 
Sistem jaringan ruas Jl. A. P. 
Pettarani berdasarkan fungsi dan 
perannya merupakan jalan Primer 
Utama dan perannya merupakan 
jalan kolektor, berdasarkan 
kelasnya termasuk jalan kelas I 
dengan status jalan Nasional. 
Adapun ruas jalan yang diamati 
adalah Jalan A. P. Pettarani tepat 
di depan gerbang Jalan 
Pengayoman. 
b. Geometrik Jalan 
Berdasarkan hasil survey di 
lapangan, maka diperoleh data 
kondisi geometrik  di ruas jalan 
A. P. Pettarani Kota Makassar 
sebagaimana disajikan pada tabel 
berikut : 
Tabel 4.1 Kondisi Geometrik 
Ruas Jalan A. P. Pettarani 
Geometrik 
Ruas Jalan 
Kiri 
(m) 
Kanan 
(m) 
Lebar Lajur 3,65 4,2 
Lebar Median 2,6 
Lebar Bahu 1 1 
Lebar Trotoar 2,0 2,1 
Lebar Drainase 2,0 2,1 
Lebar bukaan 30,2 
(Sumber : Hasil Survey). 
 
Tabel 4.2 Jarak Antar 
Bukaan dan Lebar Bukaan 
pada Lokasi Survey 
  
Jarak 
Bukaan 
(m) 
Lebar 
Bukaan 
(m) 
Hertasning - 
Lokasi 
Survey 
401,04 56,3 
Lokasi 
Survey - 
Boulevard 
319,86 60,5 
(Sumber : Hasil Survey). 
 
Karakteristik Volume Lalu Lintas 
Jenis Kendaraan yang melewati ruas 
Jalan A. P. Pettarani berdasarkan 
hasil survey terdisi atas : Jenis 
Kendaraan bermotor, kendaraan 
minibus, kendaraan hantaran, truk (2 
as atau lebih), dan tak bermotor. 
Jumlah dan jenis kendaraan selama 
periode pengamatan terlihat pada 
lampiran volume lalu lintas.  
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Tabel 4.3 Rekapitulasi Volume Lalu 
Lintas 
(Sumber : Hasil Survey). 
 
Gambar 4.2 Grafik Rekapitulasi 
Volume Lalu Lintas Pada Ruas Jalan 
A. P. Pettarani 
 
 Berdasarkan Tabel 4.2 dan 
gambar 4.2 terlihat bahwa, arus lalu 
lintas rata-rata tertinggi terjadi pada 
hari Rabu yaitu sebesar 2425.61 
smp/jam. Sedangkan arus lalu lintas  
maksimum tertinggi terjadi juga pada 
hari Senin yaitu sebesar 2807.65 
smp/jam.  
 
Waktu Tempuh Rata-Rata 
Waktu yang dibutuhkan untuk tiap 
masing-masing kendaraan untuk 
melakukan putar balik arah berbeda-
beda. Adapun waktu tempuh rata-
rata yang dibutuhkan tiap kendaraan 
disajikan dalam tabel dan grafik. 
1. Waktu Tempuh Rata-Rata untuk 
Tiap 5 Menit pada Hari Senin 
Tabel 4.4 Waktu Tempuh untuk tiap 
5 menit pada hari Senin 
 
 
2. Waktu Tempuh Rata-Rata untuk 
Tiap 5 Menit pada Hari Selasa 
Tabel 4.5 Waktu Tempuh untuk tiap 
5 menit pada hari Selasa 
 
3. Waktu Tempuh Rata-Rata untuk 
Tiap 5 Menit pada Hari Rabu 
Tabel 4.6 Waktu Tempuh untuk tiap 
5 menit pada hari Rabu 
 
Adapun rekapitulasi rata-rata waktu 
tempuh disajikan dalam Tabel 4.7 
dan Gambar 4.3 berikut : 
Total Rata-Rata Maksimum
Hari/Tanggal Jam (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam)
07.00-08.00 2490.6
08.00-09.00 2341.05
09.00-10.00 1758.85
15.00-16.00 1806.4
16.00-17.00 2032.4
17.00-18.00 2558.9
07.00-08.00 2390.65
08.00-09.00 2376
09.00-10.00 2186.5
15.00-16.00 2181.1
16.00-17.00 2386.15
17.00-18.00 2583.55
07.00-08.00 2646.7
08.00-09.00 2246.55
09.00-10.00 2232.05
15.00-16.00 2201.6
16.00-17.00 2419.1
17.00-18.00 2807.65
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No. 07.00-08.00 08.00-09.00 09.00-10.00 15.00-16.00 16.00-17.00 17.00-18.00
1 0:00:11 0:00:18 0:00:11 0:00:18 0:00:11 0:00:21
2 0:00:22 0:00:20 0:00:22 0:00:20 0:00:21 0:00:18
3 0:00:20 0:00:20 0:00:20 0:00:20 0:00:20 0:00:24
4 0:00:19 0:00:20 0:00:19 0:00:20 0:00:18 0:00:25
5 0:00:22 0:00:15 0:00:22 0:00:15 0:00:22 0:00:29
6 0:00:22 0:00:15 0:00:22 0:00:15 0:00:22 0:00:23
7 0:00:22 0:00:18 0:00:22 0:00:18 0:00:22 0:00:23
8 0:00:22 0:00:18 0:00:22 0:00:18 0:00:22 0:00:22
9 0:00:14 0:00:13 0:00:14 0:00:13 0:00:14 0:00:19
10 0:00:14 0:00:14 0:00:14 0:00:14 0:00:14 0:00:26
11 0:00:14 0:00:14 0:00:14 0:00:14 0:00:14 0:00:26
12 0:00:14 0:00:12 0:00:14 0:00:12 0:00:18 0:00:31
No. 07.00-08.00 08.00-09.00 09.00-10.00 15.00-16.00 16.00-17.00 17.00-18.00
1 0:00:21 0:00:21 0:00:22 0:00:22 0:00:18 0:00:18
2 0:00:26 0:00:22 0:00:20 0:00:28 0:00:23 0:00:20
3 0:00:19 0:00:20 0:00:22 0:00:21 0:00:24 0:00:20
4 0:00:19 0:00:21 0:00:21 0:00:20 0:00:23 0:00:20
5 0:00:21 0:00:21 0:00:22 0:00:21 0:00:23 0:00:15
6 0:00:23 0:00:24 0:00:21 0:00:21 0:00:22 0:00:15
7 0:00:23 0:00:22 0:00:23 0:00:23 0:00:21 0:00:18
8 0:00:21 0:00:19 0:00:21 0:00:23 0:00:22 0:00:18
9 0:00:17 0:00:23 0:00:19 0:00:21 0:00:23 0:00:13
10 0:00:15 0:00:22 0:00:25 0:00:21 0:00:24 0:00:14
11 0:00:15 0:00:23 0:00:19 0:00:16 0:00:27 0:00:14
12 0:00:17 0:00:20 0:00:17 0:00:23 0:00:16 0:00:23
No. 07.00-08.00 08.00-09.00 09.00-10.00 15.00-16.00 16.00-17.00 17.00-18.00
1 0:00:17 0:00:19 0:00:16 0:00:14 0:00:11 0:00:23
2 0:00:16 0:00:25 0:00:23 0:00:22 0:00:22 0:00:22
3 0:00:22 0:00:20 0:00:19 0:00:12 0:00:22 0:00:21
4 0:00:19 0:00:19 0:00:20 0:00:21 0:00:19 0:00:18
5 0:00:22 0:00:21 0:00:22 0:00:15 0:00:24 0:00:23
6 0:00:23 0:00:17 0:00:19 0:00:28 0:00:21 0:00:20
7 0:00:24 0:00:22 0:00:20 0:00:18 0:00:22 0:00:22
8 0:00:22 0:00:22 0:00:18 0:00:18 0:00:22 0:00:21
9 0:00:20 0:00:22 0:00:22 0:00:13 0:00:23 0:00:22
10 0:00:19 0:00:17 0:00:22 0:00:14 0:00:16 0:00:25
11 0:00:16 0:00:18 0:00:21 0:00:14 0:00:20 0:00:23
12 0:00:16 0:00:22 0:00:19 0:00:12 0:00:16 0:00:31
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Tabel 4.7 Rekapitulasi Rata-rata 
waktu tempuh Ruas Jalan Andi 
Pangeran Pettarani 
 
 
 
Gambar 4.3 Grafik Rekapitulasi 
Waktu Tempuh 
 
Kecepatan Arus Bebas Kendaraan 
Berdasarkan data kecepatan arus 
bebas dasar dan faktor penyesuaian, 
maka diperoleh kecepatan arus bebas 
kendaraan yang disajikan dalam 
Tabel berikut : 
Tabel 4.8 Kecepatan Arus Bebas 
Kendaraan Jalan Andi Pangeran 
Pettarani  
 
(Sumber : Hasil Survey). 
 
Terlihat bahwa kecepatan arus bebas 
kendaraan pada ruas Jalan Andi 
Pangeran Pettarani untuk arah 
Alauddin adalah sebesar 57 km/jam 
dan arah Fly Over adalah sebesar 
57.23 km/jam. Perbedaan yang 
terjadi diantara kedua jalur hanya 
pada faktor penyesuaian untuk 
hambatan samping. Dimana 
hambatan samping untuk arah 
Alauddin lebih tinggi dibanding arah 
Fly Over. 
 
Kapasitas Ruas jalan 
Berdasarkan MKJI 1997, nilai 
kapasitas jalan dapat diperoleh 
apabila nilai-nilai kapasitas dasar 
(Co) dan nilai dari faktor 
penyesuaiannya telah diperoleh dan 
disubtitusikan ke dalam rumusm 
kapasitas yang ada di MKJI 1997. 
Kapasitas suatu ruas jalan sangat 
ditentukan oleh lebar jalan (W) dan 
intensitas hambatan samping jalan. 
Nilai kapasitas ruas jalan A. P. 
Pettarani dapat dilihat pada table 4.9   
berikut: 
Tabel 4.9 Kapasitas Ruas Jalan A. P. 
Pettarani 
 
(Sumber : Hasil Survey). 
 
 
Gambar 4.4 Kapasitas Ruas Jalan 
Andi Pangeran Pettarani 
  
Terlihat bahwa kapasitas ruas Jalan 
A. P. Pettarani (arah Fly Over) 
adalah 3211.494 smp/jam dan untuk 
arah Alauddin sebesar 3405,2238 
smp/jam. Perbedaan yang terjadi 
pada nilai kapasitas terjadi karena 
nilai faktor penyesuaian untuk 
hambatan samping untuk arah 
Hari/Tgl 07.00-08.00 08.00-09.00 09.00-10.00 15.00-16.00 16.00-17.00 17.00-18.00
Senin 0:00:18 0:00:17 0:00:18 0:00:17 0:00:18 0:00:24
Selasa 0:00:20 0:00:22 0:00:21 0:00:22 0:00:22 0:00:17
Rabu 0:00:20 0:00:20 0:00:20 0:00:17 0:00:20 0:00:23
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0:00:26 
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Senin 
Selasa 
Rabu 
Kecepatan Arus Bebas 
Lebar Jalur Hambatan Samping Ukuran Kota (km/jam)
FVw (km/jam) FFVsf FFVcs FV = (1+2) x 3 x 4
1 2 3 4
A. P. Pettarani
(Arah Flyover)
A. P. Petterani
(Arah Alauddin)
Faktor Penyesuaian
2
1
57
57.23
Kecepatan arus 
bebas dasar
55
55
Nama Jalan
Fvo (km/jam)
1
4
1
0.97
Lebar Pemisahan Arah Hambatan Ukuran Kapasitas, C
jalur Arah samping Kota (smp/jam)
FVw (km/jam) FCsp FCcf FCcs C= (1)x(2)x(3)x(4)x(5)
2 3 4 5
A. P. Pettarani
(Arah Flyover)
A. P. Petterani
(Arah Alauddin)
3211.494
3405.2238
Faktor Penyesuaian untuk Kapasitas
1.04 0.985
1
0.95 1
1.08
dasar, CoNama Jalan
1
3300
3300 0.985 0.97
(smp/jam)
Kapasitas
Kapasitas 
dasar 
(Co) 
Kapasitas 
(c ) 
Arah Fly over 3300 3211.494 
Arah Alauddin 3300 3405.2238 
3000 
3200 
3400 
3600 
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Alauddin lebih tinggi dibanding arah 
Fly Over. 
 
Derajat Kejenuhan 
Dengan menggunakan nilai kapasitas 
(C) dari data sebelumnya, maka nilai 
derajat kejenuhan (DS) ditentukan 
dengan menghitung rasio antara 
volume arus lalu lintas (Q) dengan 
nilai kapasitas (C). Adapun nilai 
derajat kejenuhan untuk masing-
masing ruas Jalan A. P. Pettarani 
disajikan sebagai berikut :  
1. Derajat Kejenuhan Ruas Jalan A. 
P. Pettarani Pada Hari Senin 
Berdasarkan hasil perhitungan 
dengan menggunakan MKJI 
1997, maka diperoleh derajat 
kejenuhan ruas jalan A. P. 
Pettarani sebagaimana disajikan 
pada lampiran. Untuk hari Senin 
berada pada kisaran 0.55 – 0.80 
2. Derajat Kejenuhan Ruas Jalan A. 
P. Pettarani Pada Hari Selasa 
Berdasarkan hasil perhitungan 
dengan menggunakan MKJI 
1997, maka diperoleh derajat 
kejenuhan ruas jalan A. P. 
Pettarani sebagaimana disajikan 
pada lampiran. Untuk hari Selasa 
berada pada kisaran 0.68 – 0.80 
3. Derajat Kejenuhan Ruas Jalan A. 
P. Pettarani Pada Hari Rabu 
Berdasarkan hasil perhitungan 
dengan menggunakan MKJI 
1997, maka diperoleh derajat 
kejenuhan ruas jalan Hertasning 
sebagaimana disajikan pada 
lampiran. Untuk hari Rabu 
berada pada kisara 0.69 – 0.87 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabel 4.10 Derajat Kejenuhan 
 
 
Gambar 4.5 Grafik Rekapitulasi 
Derajat Kejenuhan Ruas Jalan A. P. 
Pettarani 
Tingkat Pelayanan Jalan (Level of 
Service) 
Berdasarkan hasil perhitungan 
dengan menggunakan MKJI 1997, 
diperoleh derajat kejenuhan ruas 
jalan Andi Pangeran Pettarani berada 
pada kisaran 0.55-0.87 dengan rata-
rata sebesar 0.71 dengan tingkat 
Pelayanan Jalan C dimana arus 
stabil, kecepatan dan gerak 
kendaraan dikendalikan namun pada 
jam puncak tingkat pelayanan jalan 
berada pada level E dimana arus 
tidak stabil dan kecepatan kadang 
terhenti. 
 
 Dengan kondisi median dan 
separator yang seperti sekarang, 
Rata-Rata 
Hari/Tanggal Jam Derajat Kejenuhan
07.00-08.00 0.776
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09.00-10.00 0.548
15.00-16.00 0.562
16.00-17.00 0.633
17.00-18.00 0.797
07.00-08.00 0.744
08.00-09.00 0.740
09.00-10.00 0.681
15.00-16.00 0.679
16.00-17.00 0.743
17.00-18.00 0.804
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kendaraan yang melakukan putar 
balik bermanuver ke lajur sebelah 
sehingga memperlambat arus dari 
arah Fly Over dan menjadi salah satu 
faktor kemacetan. Dengan di 
ubahnya seperti pada gambar 
perencanaan maka kendaraan yang 
akan melakukan putar balik arah 
tetap berada pada lajur yang 
disediakan dan tidak akan 
bermanuver ke lajur sebelah. Juga 
disertai dengan adanya marka jalan 
yang menandakan dan menunjukkan 
lajur khusus untuk kendaraan yang 
ingin melakukan putar balik arah 
atau lurus agar pengguna jalan bisa 
menggunakan tiap lajur dengan 
fungsinya masing-masing dan teratur 
sehingga kemacetan dapat dihindari. 
5. Kesimpulan dan Saran 
 
Kesimpulan 
Berdasarkan hasil pengamatan dan 
analisa data pada bab sebelumnya, 
maka dapat ditarik beberapa 
kesimpulan sebagai berikut : 
1. Berdasarkan hasil analisa data 
sebagaimana disajikan dalam tabel 
4.2 dan gambar 4.2 terlihat bahwa 
volume lalu lintas rata-rata 
tertinggi selalu terjadi pada pagi 
hari pukul 07.00-08.00 dan juga di 
sore hari pukul 17.00-18.00. 
Kepadatan jalan terjadi di sore 
hari sehingga terjadi antrian 
panjang dan menyebabkan waktu 
kendaraan untuk putar balik arah 
semakin lama. 
2. Tingkat pelayanan jalan yang ada 
pada ruas Jalan A. P. Pettarani 
berada pada tingkat pelayanan 
tingkat C dimana arus stabil, 
kecepatan dan gerak kendaraan 
dikendalikan namun pada jam 
puncak tingkat pelayanan jalan 
berada pada level E dimana arus 
tidak stabil dan kecepatan kadang 
terhenti. 
     
Perencaan Model U-Turn 
a. Existing 
 
 
b. Rencana 
 
Setelah dilakukan suvey, 
disimpulkan bahwa kemacetan yang 
terjadi pada jalur putar balik arah 
disebabkan karena kurangnya 
kesadaraan pada pengendara dalam 
menggunakan jalan sesuai dengan 
fungsinya, oleh karena itu telah 
direncanakan model u-turn yang 
lebih efektif dan jelas agar 
kedepannya pengendara diharapkan 
untuk dapat menggunakan tiap-tiap 
lajur yang telah direncanakan  
sehingga dapat mengindari atau 
meminimalisir kemacetan. 
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Saran 
1. Sebaiknya dilakukan pengecatan 
marka jalan ulang karena kondisi 
marka sekarang telah pudar, serta 
memberikan marka jalan berupa 
garis lurus pada lajur balik arah 
agar pengendara yang tidak ingin 
melakukan putar balik arah tidak 
perlu berada di dalam antrian. 
2. Sebaiknya dilakukan peninjauan 
ulang terhadap model median dan 
separator agar kendaraan yang 
melakukan putar balik tidak 
bermanuver jauh dan tetap berada 
pada lajur yang disediakan. 
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